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(S) Fahrzeugsitz mit integrierter Schutzeinrichtung 

@ Fahrzeugsitz mit einem ersten Sitzbestandteil (2, 3) der 
eine integrierte Schutzeinrichtung gegen unfallbedingte 
Verletzungen eines Sitzbenutzers im Falle eines Aufpralls 
aufweist, wobei der erste Sitzbestandteil (2, 3) ein erstes 
Segment (4, 10), das mit einem zweiten Sitzbestandteil (3, 
2) verbunden ist, und ein zweites Segment (5, 11) umfaftt, 
das um eine in dem ersten Sitzbestandteil (2, 3) quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse (X-X, W-W) rela- 
tive zurrv< ersten* Segment- <4> 10)- aus f einei* Normal-Ge^ 
brauchssteilung heraus durch ein Drehmoment (M, N) um 
einen Wmkelbereich in eine Sicherheitsstellung ver- 
schwenkbar ist, dadurch gekennzeichnet, daft die Schutz- 
einrichtung einerseits eine Einrichtung (6, 12) aufweist, 
die unabhangig von einer Belegung des Fahrzeugsitzes 
das auf das zweite Segment wirkende Drehmoment (M, 
N) erzeugt, und andererseits Mittel <7) zur Detektierung 
des Aufpralls aufweist, die im Falle des Aufpralls durch 
den Sitzbenutzer aktivierbar sind und derart in Wirkver- 
i bindung mit der drehmomentenerzeugenden Einrichtung 
(6, 12) stehen, daft die Einrichtung (6, 12) im Falle des Auf- 
1 pralls anspricht und die Schwenkbewegung eingeteitet 
wird. 
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Fahrzeugsitz mit integrierter Schutzeinrichtung 


Die vorliegende Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz mit 
einem ersten Sitzbestandteil der eine integrierte Schutz- 
einrichtung gegen unf allbedingte Verletzungen eines Sitzbe- 
nutzers im Falle eines Aufpralls aufweist, wobei der erste 
Sitzbestandteil ein erstes Segment, das mit einem zweiten 
Sitzbestandteil verbunden ist, und ein zweites Segment 
umfaSt, das urn eine in dem ersten Sitzbestandteil quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse relativ zum ersten 
Segment aus einer Normal-Gebrauchsstellung heraus durch ein 
Drehmoment urn einen Winkelbereich in eine Sicherheits- 
stellung verschwenkbar ist . 

Ein solcher bekannter Fahrzeugsitz der eingangs genannten 
Art ist in der DE 197 43 33 9 Al beschrieben. Die Schutzein- 
richtung wirkt dabei gegen unf allbedingte Verletzungen im 
Falle eines Heckaufpralls , insbesondere gegen Halswirbel- 
syndrom bzw. Schleudertrauma, und ist in eine Ruckenlehne 
(erster Sitzbestandteil) integriert. Die Ruckenlehne weist 
ein unteres Lehnenteil (erstes Segment) auf , das mit einem 
Sitzteil (zweiter Sitzbestandteil) verbunden ist. Des wei- 


teren umfafit die Rvickenlehne ein oberes Lehnenteil (zweites 
Segment) , das urn eine in der Ruckenlehne quer zur Fahr- 
zeuglangsachse verlaufende Achse relativ zum unteren 
Lehnenteil- aus einer Normal -Gebrauchsstellung heraus in 
einer in Fahrtrichtung weisenden Schwenkrichtung durch ein 
in Schwenkrichtung wirkendes Drehmoment urn einen Winkelbe- 
reich verschwenkbar ist . 

Mit diesem Fahrzeugsitz wird einem heutigen Entwicklungs- 
trend in der Fahrzeugtechnik Rechnung getragen, der dahin 
geht, daS mit den zur Verfugung stehenden Materialien und 
Konstruktionsmethoden die Riickenlehnen der Fahrzeugsitze 
leicht, aber mit hoher Steifigkeit ausgefiihrt werden, urn 
bei geringem Gewicht dennoch den auftretenden hohen Bela- 
stungen bei einem Unf allgescheheh standzuhalten und den 
Korper des Fahrzeug-Insassen ausreichend abzustiitzen. Dies 
fuhrt aber dazu, daS beispielsweise bereits bei einem soge- 
nannten StoSstangen-Unf all bei niedriger Geschwindigkeit im 
Bereich von 10 bis 30 km/h (low speed crash) , bei dem eine 
verhaltnismaSig geringe Beschleunigung (ca. 8 - 20 g) des 
Korpers auftritt, eine Schadigung von dessen Halsmuskulatur 
und Halswirbelsaule entstehen kann, weil die StoSkraft 
nahezu ungedampft auf die Person einwirkt . Es tritt ein 
unerwunschter, der sogenannte Peitschenef f ekt auf Kopf,, und. 
Hals auf, der zu einem Schleudertrauma - einer Uberdehnung 
und Uberbelastung der Halswirbelsaule und der Haltemuskula- 
tur des Kopfes - fiihrt. Dieser Effekt und die dabei ins- 
besondere im Halsbereich moglichen Wirbelsaulenverletzungen 
sind auch unter dem englischen Begriff "whiplash" bekannt . 

Zum Schutz gegen diese Verletzungen sind passive und aktive 
vorrichtungen bekannt, wobei die Sicherheitsvorrichtung 
gemalS der DE 197 43 339 Al bei einem Unf all aktiv den 



Abstand zwischen dem Kopf der Person und der Kopfstutze der 
Riickenlehne verkiirzen soli. Dabei trifft der durch sein 
Beharrungsvermogen bei einem Aufprall relativ zur Fahrt- 
richtung in die Riickenlehne des Fahrzeugsitzes beschleunig- 
te bzw. nach ruckwarts gebogenen Korper des Fahrzeuginsas- 
sen (Sitzbenutzers) auf ein unterhalb der Schwenkachse des 
oberen Lehnenteils angebrachtes Prallblech auf # das 
schwenkbar mit dem oberen Lehnenteil, insbesondere mit 
einer Kopfstutze am Lehnenteil, verbunden ist. Durch die 
Relativbewegung des Prallblechs nach hinten schwenkt die 
Kopfstutze nach vorn. Mit der Kopf s tut zenbewegung soil die 
Wirkung des Peitschenef f ektes vermindert werden. 

Nachteilig ist hierbei, daE die Relativbewegung der Kopf- 
stutze erst durch den in die Riickenlehne hineingeschleuder- 
ten Insassen erf olgt . Das obere Lehnenteil kann dadurch in 
Schwenkrichtung nur urn einen Wert beschleunigt werden, der 
maximal gleich dem Beschleunigungswert ist, den der Fahr- 
zeugsitz durch den Aufprall erfahrt. Da sich aber das 
Bewegungsverhalten des Sitzbenutzers nicht in jedem Fall 
genau vorhersehen laSt, konnen deshalb unter Umstanden 
durch die aktive Gegenbewegung der Ruckenlehne bzw, Kopf- 
stutze sogar falsche, nicht gewollte, womoglich gefahr- 
lichei, Effekte auf tret en. So kann der Aufprall des Kopfes 
des Insassen sogar noch verstarkt und auch ein Aufsteigen 
des Insassen (Vert ikalbewegung im Sitz nach oben) nicht 
vermieden werden. Bei einem Heckaufprall wird namlich der 
Insasse derart in die meist aus der Senkrechten nach 
ruckwarts geneigte Ruckenlehne geschleudert , daS er das 
Bestreben hat, an der Riickenlehne, ahnlich einer Rampe, 
nach oben auf zusteigen . Dies fuhrt in der Regel zum Ver- 
sagen der Ruckenlehne, die durch LTberbelastung abknickt und 
nicht mehr in der Lage ist, den Insassen abzustutzen. 


Insbesondere kann der Kopf des Sitzbenutzers so in eine 
Hohenposition gelangen. die sich oberhalb der Kopfstutze 
befindet, wo er nicht mehr abgestutzt werden kann. Somit 
besteht -bei der bekannteen - Ruckenlehne ein erhebliches 
Unf allrestrisiko . 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, mit 
konstruktiv wenig aufwendigen Mitteln einen Fahrzeugsitz 
der genannten Art zu schaffen, dessen Schutzeinrichtung 
einen verbesserten Verletzungsschutz des jeweiligen Sitzbe- 
nutzers gewahrleistet. Einerseits soil die Erfindung - im 
Falle eines Heckauf pralls - eine verbesserte Abf angmoglich- 
keit und Dampfung beim Auftreffen des Kopfes sowie des 
Oberkorpers eines Sitzbenutzers auf die Kopfstutze bzw. auf 
die Ruckenlehne schaffen, andererseits soli sie aber auch - 
itn Falle eines Frontauf pralls - das sogenannte Submarining 
des Sitzbenutzers unterbinden, d.h. ein Gleiten unter dem 
Sicherheitsgurt hindurch nach vorn (in Fahrtrichtung) ver- 
hindern . 

Diese Aufgabe wird dadurch gelost, daS die Schutzeinrich- 
tung einerseits eine Einrichtung aufweist, die unabhangig 
von einer Belegung des Fahrzeugsitzes das auf das zweite 
Segment wirkende Drehmoment erzeugt, und- andererseits, 
Mittel zur Detektierung des Auf pralls aufweist, die im 
Falle des Aufpralls durch den Sitzbenutzer aktivierbar sind 
und derart in Wirkverbindung mit der drehmomentenerzeugen- 
den Einrichtung stehen, dafi die Einrichtung im Falle des 
Aufpralls anspricht und die Schwenkbewegung eingeleitet 
wird . 

Der erste Sitzbestandteil kann in einer ersten Hauptaus- 
f uhrung der Erfindung eine Ruckenlehne mit einer inte- 



grierten Schutzeinrichtung gegen unf allbedingte Verletzun- 
gen eines Sitzbenutzers im Falle eines Heckauf pralls , ins- 
besondere gegen Ha lswirbel syndrom bzw. Schleudertrauma , 
sein, wobei der zweite Sitzbestandteil ein Sitzteil des 
Fahrzeugsitzes ist. Das erste Segment des ersten Sitzbe- 
standteiles ist in diesem Fall ein unteres, mit dem Sitz- 
teil verbundenes Lehnenteil und das zweite Segment ein 
oberes Lehnenteil, das urn die in der Riickenlehne quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse relativ zum unteren 
Lehnenteil aus der Normal -Gebrauchsstellung heraus in einer 
in Fahrtrichtung weisenden Schwenkrichtung verschwenkbar 
ist. 

Der erste Sitzbestandteil kann in einer zweiten Hauptaus- 
fuhrung der Erfindung ein Sitzteil mit einer integrierten 
Schutzeinrichtung gegen unf allbedingte Verletzungen eines 
Sitzbenutzers im Falle eines Frontauf pralls, insbesondere 
zur Verhinderung des Herausgleitens aus einem Sicherheits- 
gurt, sein, wobei der zweite Sitzbestandteil eine Riicken- 
lehne ist. Das erste . Segment des ersten Sitzbestandteiles 
ist in diesem Fall ein in Bezug auf die Fahrtrichtung 
hinteres, mit der Ruckenlehne verbundenes Sitzelement und 
das zweite Segment ein in Bezug auf die Fahrtrichtung 
vorderes Sitzelement, das urn die in dem Sitzteil quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse relativ zum hinteren 
Sitzelement aus der Normal-Gebrauchsstellung heraus in 
einer nach oben weisenden Schwenkrichtung verschwenkbar 
ist . 

Da die Schwenkbewegung nicht - wie bekannt - durch den 
Sitzbenutzer, sondern durch die Einrichtung, die das auf 
das obere Lehnenteil wirkenden Drehmoment erzeugt, bewirkt 
wird, kann in beiden Fallen durch die Erfindung vorteilhaf- 
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terweise erreicht werden, da£ das zweite Segment des ersten 
Sitzbestandteils (entweder das obere Lehnenteil oder das 
vordere Sitzelement) mit sehr hoher Geschwindigkeit bzw. 
Beschleunigung in die jeweilige Schwenkrichtung. verschwenkt , 
wird. 

Dabei kann z.B. das Verschwenken des oberen Lehnenteils 
vorzugsweise derart schnell verlaufen, daS das obere 
Lehnenteil sich in der Sicherheitsstellung befindet, ehe 
eine durch den Heckaufprall bedingte Kopfbewegung des 
Sitzbenutzers einsetzt. In der Sicherheitsstellung liegt 
das obere Lehnenteil unmittelbar am K6rper des Sitzbenut- 
zers an, so daS dieser sich vorteilhaf terweise trotz der 
durch den Aufprall auf ihn wirkenden Beschleunigung nicht 
mehr nach hinten, entgegen der Fahrtrichtung des Fahrzeugs, 
frei bewegen und sich Unf allschaden zuziehen kann. 

Ebenso kann das Verschwenken des vorderen Sitzelements 
vorzugsweise derart schnell verlaufen, daS das vordere 
Sitzelement sich in der Sicherheitsstellung befindet, ehe 
eine durch den Frontauf prall bedingte Gleitbewegung des 
Sitzbenutzers einsetzt, so-daS dieser sich vorteilhaf ter- 
weise trotz der durch den Aufprall auf ihn wirkenden 
Beschleunigung nicht mehr nach vorn unter dem Gurt hin- 
durchbewegen und sich dadurch Unf allschaden zuziehen kann. 

Bei den durch den Sitzbenutzer aktivierbaren Mitteln zur 
Detektierung des Aufpralls kann es sich in bevorzugter 
Ausfiihrung der Erfindung urn eine Sitzbelegungskennung 
und/oder insassengroSenkennung in Kombination mit einer 
Aufcer- Positions -Kennung handeln . Es hat> sich gezeigt, daB - 
obwohl diese Mittel in Abhangigkeit vom Zustand bzw. der 
Bewegung des Sitzbenutzers nach einem Crash reagieren - 
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vorteilhaf terweise das Verschwenken des zweiten Segments 
aus seiner Normal -Gebrauchsstellung in die Sicherheits- 
stellung in wenigen Millisekunden nach dem Aufprall abge- 
schlosseri sein kann bzw. das zweite Segment sich. nach 
dieser Zeit in der Sicherheitsstellung sogar wieder im 
Ruhezustand oder nahezu im Ruhezustand befinden kann. Dies 
ist moglich, da die Mittel zur Detektierung des Heckauf- 
pralls, insbesondere fur hohere Geschwindigkeiten beim 
Unfall {> 30 km/h, sogenannter high speed crash)) derart 
ausgelegt werden konnen, dafi sie in einer Zeit von weniger 
als 2 0 Millisekunden wirksam werden. 

Bei der Ruckenlehnenausf uhrung der Erfindung ist es hin- 
sichtlich der Effizienz der Schutzeinrichtung besonders 
vorteilhaf t, wenn in oder an dem oberen Lehnenteil eine 
Kopfstiitze befestigt ist. Allerdings kann das obere Lehnen- 
teil auch derartig ausgebildet sein, daS es die Funktion 
einer Kopfstutze ubernitnmt . In jedem Fall kann sich dadurch 
die jeweilige, den Fahrzeugsitz benutzende Person - vor- 
nehmlich bei besonderem Schutz des Hals- und Kopf bereiches 
- gleichmalSig unter abbremsender Energieabsorption durch 
den Fahrzeugsitz in die Lehne - hineinbewegen. 

Zusatzlich kann dabei bedarfsweise auch ein rein passiv 
wirkendes System in der Ruckenlehne, z.B. ein System, 
welches sich wahrend des Unf allgeschehens selbstatig 
optimal an die jeweilige Person und deren Rucken-, Schul- 
ter- und/oder Hinterkopf kontur anpaSt , wobei die kinetische 
Energie in Formanderungsarbeit (plastische Dehnung/Stau- 
chung) umgesetzt wird, Verwendung finden. 

Bei Kopfstiitzen wird heute angestrebt # daS diese sich bei 
Vorliegen der Normal -Gebrauchsstellung der Ruckenlehne in 


einer sogenannten Komf ortstellung befinden, in der ihr 
Abstand zum Kopf eines Sitzbenutzers etwa 80 bis 120 mm 
betragt . Durch die Schwenkbewegung des oberen Lehnenteils 
wird- die- Kopfstutze dann in eine sogenannte Abf angstellung . 
iiberfiihrt, in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenutzers 
Null Oder nahezu Null ist . Demnach gilt bei Vorhandensein 
einer Kopfstutze alles, was vor- oder nachstehend iiber die 
Normal -Gebrauchsstellung und die Sicherheitsstellung des 
oberen Lehnenteils ausgesagt wird, auch fur die Komfort- 
und die Abf angstellung der Kopfstutze. 

Ein weiterer bedeutender Vorteil der Erfindung besteht 
darin, daS bei einem Heckaufprall das Aufsteigen des In- 
sassen im Sitz unterbunden werden kann, weil durch das 
rechtzeitige Vorliegen der Sicherheitsstellung des oberen 
Lehnenteils bzw. der Abf angstellung der Kopfstutze der Sitz 
in keinem Moment des Crash-Vorf alls eine rampenartige Form 
annehmen kann . 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungsmerkmale der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen sowie der folgenden Beschrei- 
bung enthalten. 

Arthand- 1 der Zeichnung- soil die.. Erfindung, beispielhaf t. 
genauer erlautert werden. Dabei zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer Ruckenlehne als erstes 
Ausfiihrungsbeispiel fur den ersten Sitzbestand- 
teil eines erf indungsgemaSen Fahrzeugsitzes, 

Fig. 2 eine Seitenansicht eines Sitzteils als zweites 
Ausfuhrungsbeispiel fur den ersten Sitzbestand- 
teil eines erf indungsgemaSen Fahrzeugsitzes. 



Wie sich aus der Zeichnung ergibt, weist ein erfindungs- 
gemafier Fahrzeugsitz eine Ruckenlehne 2 (Fig. 1 - erster 
Sitzbestandteil fur die erste Hauptausf uhrung der Erfin- 
dung, zweiter Sitzbestandteil fur die zweite Hauptaus- 
f uhrung der Erfindung) und ein Sitzteil 3 (Fig. 2 - zweiter 
Sitzbestandteil fur die erste Hauptausf uhrung der Erfin- 
dung, erster Sitzbestandteil fur die zweite Hauptausf uhrung 
der Erfindung) auf . 

GemaS der ersten Hauptausf uhrung ist in die Ruckenlehne 2 
eine Schutzeinrichtung integriert , die zum Schutz der 
jeweiligen Person gegen unf allbedingte Verletzungen, 
insbesondere gegen Halswirbelsyndrom bzw. Schleuder trauma 
im Falle eines Heckauf pralls, dient . Die Ruckenlehne 2 
weist ein unteres, mit dem Sitzteil 3 verbundenes Lehnen- 
teil 4 (erstes Segment) und ein oberes Lehnenteil 5 (zwei- 
tes Segment) auf, das urn eine in der Ruckenlehne 2 quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse X-X relativ zum 
unteren Lehnenteil 4 aus einer Normal -Gebrauchsstellung 
heraus in einer in Fahrtrichtung F weisenden Schwenkrich- 
tung S durch ein in Schwenkrichtung S wirkendes Drehmoment 

(Pfeil M) urn einen Winkelbereich in eine Sicherheitsstel- 

lung verschwenkbar ist . 

Erf indungsgemaS weist die Schutzeinrichtung einerseits eine 
Einrichtung 6 auf, die unabhangig von einer Belegung des 
Fahrzeugsitzes das in Schwenkrichtung S auf das obere 
Lehnenteil 5 wirkende Drehmoment M erzeugt, andererseits 
weist sie* Mittel 7 zur Detektierung eines Heckauf pralls 
auf, die im Falle des Auf pralls durch den Sitzbenutzer 
aktivierbar sind und derart in Wirkverbindung mit der 
drehmomentenerzeugenden Einrichtung 6 stehen, date die Ein- 
richtung 6 im Falle des Aufpralls anspricht und die 
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Schwenkbewegung eingeleitet wird. Sowohl die drehmomenten- 
erzeugende Einrichtung 6 als auch die Detektierungsmittel 
7 konnen dabei unterschiedlich ausgebildet sein. 

Die drehmomentenerzeugende Einrichtung 6 kann beispiels- 
weise mit Vorteil durch einen Kraft- oder Energiespeicher 
gebildet sein. Insbesondere ist die drehmomentenerzeugende 
Einrichtung 6 in der dargestellten Ausfiihrung durch ein 
einerseits mit dem ersten Segment und andererseits mit dem 
zweiten Segment verbundenes, vorgespanntes Federelement 
(Zugfeder) gebildet. 

Die durch den Sitzbenutzer aktivierbaren Mittel 7 zur 
Detektierung des Aufpralls konnen mit Vorteil durch eine 
Sitzbelegungskennung und/oder insassengroSenkennung in 
Kombination mit einer AuSer- Posit ions -Kennung gebildet 
sein, wie dies in Fig. 1 angedeutet ist. 

in der dargestellten bevorzugten Ausfiihrung der Erfindung 
weist das erste Segment (unteres Lehnenteil 4) des ersten 
Sitzbestandteils (Ruckenlehne 2) eine rahmenartige Struktur 
auf und das zweite Segment (oberes Lehnenteil 5) besitzt 
eine Ausbildung als Wippe mit einem ersten Hebelarm 5a und 
einenv- zweiten Hebelarm 5b, wobei, die, quer.. zur. Eahrzeug- 
langsachse verlaufende Achse X-X der Wippe drehbar in der 
rahmenartigen Struktur befestigt ist. 

Dabei konnen die durch den Sitzbenutzer aktivierbaren 
Mittel 7 zur Detektierung des Aufpralls auch unmittelbar in 
den Strukturen des ersten Sitzbestandteils und/oder zweiten 
Sitzbestandteils angeordnet sein und vorzugsweise durch 
mindestens einen Sensor gebildet sein, der durch einen der 
beiden Hebelarme, insbesondere durch den zweiten Hebelarm 


5b aktivierbar ist . Umfangreiche Unf allsimulat ionsunter- 
suchungen haben namlich ergeben, da£ die Beckenbewegung 
eines Sitzbenutzers im Falle eines Heckauf pralls eher 
einsetzt als die Bewegung des Oberkorpers . Die Mittel 7 zur 
Detektierung des Heckauf pralls konnen daher auch, wenn ihre 
Aktivierung durch die Becken- bzw. Ruckenbewegung des 
Benutzers liber den zweiten Hebelarm 5b ausgelost wird, 
derart ausgelegt werden, daS sie in einer Zeit von weniger 
als 20 Millisekunden wirksam werden. Im Zusammenwirken mit 
der erf indungsgemaS eingesetzten Einrichtung 6 zur Erzeu- 
gung des Drehmomentes M ist dies sogar ausreichend, um das 
zweite Segment in einer Zeit von weniger als 60 Millisekun- 
den in die Sicherheitsstellung zu bewegen und dort - bei- 
spielsweise mit Hilfe eines Anschlags - wieder in den 
Ruhezustand zu versetzen. Es ist dabei insbesondere auEerst 
vorteilhaft, dafc die drehmomentenerzeugende Einrichtung 6 
derart ausgelegt werden kann, daS sie im Falle ihrer 
Aktivierung das obere Lehnenteil 5 in Schwenkrichtung S um 
einen groSeren Betrag beschleunigt als es ein gemessener 
oder vorzugsweise ein empirisch bestimmter mittlerer Be- 
schleunigungsbetrag ist, den der Fahrzeugsitz durch den 
Heckauf prall erfahrt, was durch die Federkennlinie einge- 
stellt werden kann. 

Das untere Lehnenteil 4 und das obere Lehnenteil 5 # ins- 
besondere dessen Hebelarme 5a, 5b , konnen bevorzugt zur 
Gewahrleistung eines optimalen Schutzes des Sitzbenutzers 
in ihrer jeweiligen, nicht =naher bezeichneten Lange def i- 
niert aufeinander abgestimmt sein bzw. kann die quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse X-X, um die das obere 
Lehnenteil 5 verschwenkbar ist; in einer def inierten Hohe 
H im Schulterbereich eines Sitzbenutzers, vorzugsweise etwa 
400 bis 580 mm uber dem Sitzteil 3, angeordnet sein. 
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In oder an dem oberen Lehnenteil 5 kann eine Kopfstiitze 
befestigt sein, die bei einern Heckaufprall aus einer Kom- 
fortstellung, in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenut- 
zers* etwa 80 bis ,120 mm^betragt, .in, eijie Abf angste ( llung 
bewegt wird, in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenut- 
zers Null oder nahezu Null ist . Das obere Lehnenteil 5 kann 
aber auch - wie dargestellt - kopf stutzenartig ausgebildet 
sein . 

Des weiteren sind vorteilhaf terweise in der dargestellten 
Ausfiihrung der Erf indung Arretiermittel 9 zur Fixierung des 
oberen Lehnenteils 5 in der Normal -Gebrauchsstellung vor- 
gesehen. Auch diese Arretiermittel 9 konnen auf unter- 
schiedliche Weise ausgebildet sein, insbesondere konnen sie 
dazu dienen, die Wirkung der drehmomentenerzeugenden 
Einrichtung 6, in diesem Falle der vorgespannten Zugfeder 
zu blockieren. Sie konnen mit Vorteil - wie dies Fig. 1 
zeigt - durch eine form- oder kraf tf ormschlussig wirkende 
Sperre, wie durch einen Rastbeschlag gebildet sein. 

Die Mittel 7 zur Detektierung des Heckauf pralls konnen 
dabei derart in Wirkverbindung mit den Arretiermitteln 9 
zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 in der Normal -Ge- 
brauchsstellung stehen, da£<- -im FalLe, des, Auf pralls, die. 
Fixierung des oberen Lehnenteils 5 in der Normal -Gebrauchs- 
stellung und die Blockierung der drehmomentenerzeugenden 
Einrichtung 6 aufgehoben wird. 

Mit Vorteil konnen weitere Arretiermittel (nicht darge- 
stellt) zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 gegen eine 
Rvickbewegung aus der Sicherheitsstellung in die Normal -Ge- 
brauchsstellung vorgesehen sein. 


» • • • 
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GemaE der zweiten Haupt ausf uhrung der Erfindung (Fig. 2) 
ist in das Sitzteil 3 eine Schutzeinrichtung integriert. In 
der zweiten Hauptausf uhrung ist - wie bereits erwahnt - der 
erste Sitzbestandteil das Sitzteil 3 und . die > integrierte 
Schutzeinrichtung wirkt gegen unf allbedingte Verletzungen 
eines Sitzbenutzers im Falle eines Frontauf pralls , ins- 
besondere zur Verhinderung des Herausgleitens aus einem 
Sicherheitsgurt . Der zweite Sitzbestandteil ist in diesem 
Fall die Ruckenlehne 2. Das erste Segment des ersten 
Sitzbestandteiles ist ein in Bezug auf die Fahrtrichtung 
hinteres, mit der Ruckenlehne 2 verbundenes Sitzelement 10 
und das zweite Segment ein in Bezug auf die Fahrtrichtung 
vorderes Sitzelement 11, das um die in dem Sitzteil 3 quer 
zur Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse W-W relativ zurn 
hinteren Sitzelement 10 aus der Normal -Gebrauchsstellung 
heraus in einer nach oben weisenden Schwenkrichtung T durch 
ein in Schwenkrichtung T wirkendes Drehmoment (Pfeil N) um 
einen Winkelbereich in eine Sicherheitsstellung verschwenk- 
bar ist. 

Erf indungsgemaE weist die Schutzeinrichtung wiederum 
einerseits eine Einrichtung 12 auf, die unabhangig von 
einer Belegung des Fahrzeugsitzes das in Schwenkrichtung T 
auf das vordere Sitzelement 11 wirkende Drehmoment N 
erzeugt, andererseits weist sie Mittel zur Detektierung 
eines Heckauf pralls (beispielsweise die oben fur die erste 
Ausf uhrung der Erfindung beschriebenen Mittel 7, wie 
Sitzbelegungskennung und/oder InsassengroSenkennung in 
Kombination mit einer AuSe r - Pos i t ions - Kennung ) auf, die im 
Falle des Aufpralls durch den Sitzbenutzer aktivierbar sind 
und derart in Wirkverbindung mit der drehmomentenerzeugen- 
den Einrichtung 12 stehen, dafi die Einrichtung 12 im Falle 
des Aufpralls anspricht und die Schwenkbewegung eingeleitet 
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wird. 


insbesondere ist die drehmomentenerzeugende Einrichtung 12 
in der. : jweitea dargestelllten Ausfuhrung durch ein einer- 
seits mit dem ersten Segment und andererseits mit dem 
zweiten Segment verbundenes, vorgespanntes Federelement 
(Druckfeder) gebildet. 

In der dargestellten bevorzugten Ausfuhrung der Erfindung 
weist wiederum das erste Segment (hinteres Sitzelement 10) 
eine rahmenartige Struktur auf und das zweite Segment 
(vorderes Sitzelement 11) besitzt eine Ausbildung als Wippe 
mit einem ersten Hebelarm 11a und einem zweiten Hebelarm 
lib, wobei die quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufende 
Achse W-W der Wippe drehbar in der rahmenartigen Struktur 
befestigt ist. Im Falle eines Frontauf pralls werden ins- 
besondere die Oberschenkel eines Sitzbenutzers durch den 
ersten Hebelarm 11a nach oben gedriickt, und dadurch das 
Herausgleiten in Fahrtrichtung F unter dem Sicherheitsgurt 
hindurch verhindert . 

Auch in der zweiten Hauptausf uhrung der Erfindung sind 
Arretiermittel 13 zur Fixierung des zweiten Segments (hier 
de^vK*rde*en S-itzelementes, 11), in. der. Normal,- GebrauchssteLr 
lung vorgesehen, die ahnlich ausgebildet sein konnen wie in 
der ersten Hauptausf iihrung und dazu dienen konnen, die 
Wirkung der drehmomentenerzeugenden Einrichtung 12, in 
diesem Falle der vorgespannten Druckfeder, zu blockieren. 

Die Mittel 7 zur Detektierung des Heckauf pralls konnen 
dabei d'erart in Wirkverbindung mit den Arretiermitteln .13 
zur Fixierung des vorderen Sitzelementes 11 in der Normal- 
Gebrauchsstellung stehen, daS im Falle des Aufpralls die 
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Fixierung des vorderen Sitzelementes 11 in der Normal-Ge- 
brauchsstellung und die Blockierung der drehmomentenerzeu- 
genden Einrichtung 12 aufgehoben wird. 

Wie bereits aus der vorstehenden Beschreibung hervorgeht, 
ist die Erfindung - sowohl fur die Hauptausfuhrung als 
Riickenlehne 2, als auch fur die Hauptausfuhrung als Sitz- 
teil - nicht auf die dargestellten Ausf iihrungsbeispiele 
beschrankt, sondern umfaSt auch alle im Sinne der Erfindung 
gleichwirkenden Ausfuhrungen . Beide Hauptausf \ihrungen 
konnen jeweils einzeln oder gemeinsam eingesetzt werden. 

Ferner ist die Erfindung bislang auch noch nicht auf die im 
Anspruch 1 definierte Merkmalskombination beschrankt, son- 
dern kann auch durch jede beliebige andere Kombination von 
bestimmten Merkmalen aller insgesamt offenbarten Einzel- 
merkmale definiert sein. Dies bedeutet, daS grundsatzlich 
praktisch jedes Einzelmerkmal des Anspruchs 1 weggelassen 
bzw. durch mindestens ein an anderer Stelle der Anmeldung 
offenbartes Einzelmerkmal ersetzt werden kann. Insofern ist 
der Anspruch 1 lediglich als ein erster Formulierungs- 
versuch fur eine Erfindung zu verstehen. 
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Be-augs zAi.ch.en ,, 


2 
3 
4 
5 

5a 

5b 

6 

7 

9 

10 

11 

lla 

lib 

12 

13 


Ruckenlehne 
Sitzteil 

unteres Lehnenteil von 2 
oberes Lehnenteil von 2 
erster Hebelarm von 5 
zweiter Hebelarm von 5 

drehmomentenerzeugende Einrichtung (Zugfeder) 

Mittel zur Detektierung eines Heckauf pralls 

Arretiermittel fur 5 

hinteres Sitzelement 

vorderes Sitzelement 

erster Hebelarm von 11 

zweiter Hebelarm von 11 

drehmomentenerzeugende Einrichtung (Druckfeder) 
Arretiermittel fur 11 


F 
H 
M 
S 
T 

X-X 

w-w 


Fahrtrichtung 

Hohe, Abstand zwischen 3 und X-X 
Drehmoment, Wirkverbindung von 6 auf 5 
Schwenkrichtung von 5 

Drehmoment, Wirkverbindung von 12 aut li 
Schwenkachse von 5 
Schwenkachse von 11 
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Anspriiche 


1. Fahrzeugsitz mit einem ersten Sitzbestandteil (2, 3) 
der eine integrierte Schutzeinrichtung gegen unfall- 
bedingte Verletzungen eines Sitzbenutzers im Falle 
eines Aufpralls aufweist, wobei der erste Sitzbestand- 
teil (2, 3) ein erstes Segment (4, 10), das mit einem 
zweiten Sitzbestandteil (3 # 2) verbunden ist, und ein 
zweites Segment (5, 11) umfaSt, das um eine in dem 
ersten Sitzbestandteil (2, 3) quer zur Fahrzeuglangs- 
achse verlaufende Achse (X-X, W-W) relativ zum ersten 
Segment (4, 10) aus einer Normal - Gebr auchs s t e 1 lung 
heraus durch ein Drehmoment (M, N) um einen Winkelbe- 
reich in eine Sicherheitsstellung verschwenkbar ist, 
dadurch gekennzeich.net / daS die 
Schutzeinrichtung einerseits eine Einrichtung (6 , 12) 
aufweist, die unabhangig von einer Belegung des 
Fahrzeugsitzes das auf das zweite Segment wirkende 
Drehmoment (M, N) erzeugt, und andererseits Mittel (7) 
zur Detektierung des Aufpralls aufweist, die im Falle 
des Aufpralls durch den Sitzbenutzer aktivierbar sind 
und derart in Wirkverbindung mit der drehmoment en - 
erzeugenden Einrichtung (6, 12) stehen, dag die Ein- 
richtung (6, 12) im Falle des Aufpralls anspricht und 
die Schwenkbewegung eingeleitet wird. 


Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, daS die 
durch den Sitzbenutzer aktivierbaren Mittel (7) zur 
Detek.fcier.ung des, Aufpralls durch eine. Sitzbelegungs-. 
kennung und/oder InsassengroSenkennung in Kombination 
mit einer AuSer- Posit ions -Kennung gebildet sind. 

Fahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzeichnet, daB das 
erste Segment (4, 10) des ersten Sitzbestandteils (2, 
3) eine rahmenartige Struktur aufweist und das zweite 
Segment (5, 11) des ersten Sitzbestandteils (2, 3) 
eine Ausbildung als Wippe mit einem ersten Hebelarm 
(5a, 11a) und einem zweiten Hebelarm (5b, lib) be- 
sitzt, wobei die quer zur Fahrzeuglangsachse ver- 
laufende Achse (X-X, W-W) der Wippe drehbar in der 
rahmenartigen Struktur befestigt ist . 

Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daS die 
durch den Sitzbenutzer aktivierbaren Mittel (7) zur 
Detektierung des Aufpralls unmittelbar in den Struktu- 
ren des ersten Sitzbestandteils (2, 3) und/oder 
zweiten- sitzbestandteils,, (3.,. 2), . angeo.rdne.fc sind.. und, 
vorzugsweise durch mindestens einen Sensor gebildet 
sind, der durch einen der beiden Hebelarme (5a, 11a, 
5b, lib) aktivierbar ist. 

Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die 
drehmomentenerzeugende Einrichtung (6, 12). durch einen 
Kraft- oder Energiespeicher gebildet ist. 
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Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, da£ die 
drehmomentenerzeugende Einrichtung (6, 12) durch ein 
einerseits mit dem ersten Segment (4, 10} und anderer- 
seits mit dem zweiten Segment (5, 11) verbundenes, 
vorgespanntes Federelement, wie eine Zugfeder oder 
eine Druckfeder, oder durch mehrere vorgespannte 
Federelemente gebildet ist . 

Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
gekennzeichnet durch Arretier- 
mittel (9, 13) zur Fixierung des zweiten Segments (5, 
11) in der Normal-Gebrauchsstellung. 

Fahrzeugsitz nach Anspruch 7, 

dadurch gekennzeichnet, da£ die 
Mittel (7) zur Detektierung eines Heckauf pralls derart 
in Wirkverbindung mit den Arret iermitteln (9, 13) zur 
Fixierung des ersten Segments (5, 11) in seiner 
Normal-Gebrauchsstellung stehen, daE im Falle des 
Auf pralls die Fixierung des ersten Segments (5, 11) in 
der Normal-Gebrauchsstellung aufgehoben wird. 

Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 8, 
gekennzeichnet durch Arretier- 
mittel zur Fixierung des ersten Segments (5, 11) gegen 
eine Ruckbewegung aus der Sicherheitsstellung in die 
Normal-Gebrauchsstellung . 

Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
d a d u rch gekennzeichnet, daE der 
erste Sitzbestandteil (2, 3) eine Riickenlehne (2) mit 
einer integrierten Schut zeinrichtung gegen unfall- 


bedingte Verletzungen eines Sit zbenutzers im Falle 
eines Heckauf pralls , insbesondere gegen Halswirbelsyn- 
drom bzw. Schleudertrauma, ist, wobei der zweite 
Sitzbestandteil (3 , -2) ein Sitzteil (3) .ist., wobei das. 
erste Segment (4, 10) des ersten Si t zbestandteiles (2, 
3) ein unteres, mit dem Sitzteil (3) verbundenes 
Lehnenteil (4) und das zweite Segment (5, 11) ein 
oberes Lehnenteil (5) ist, das urn die in der Riicken- 
lehne (2) quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufende 
Achse (X-X) relativ zum unteren Lehnenteil (4) aus der 
Normal -Gebrauchsstellung heraus in einer in Fahrt- 
richtung (F) weisenden Schwenkrichtung (S) verschwenk- 
bar ist . 

1. Fahrzeugsitz nach Anspruch 10, 

dadurch gekennzeichnet, daS in 
oder an dem oberen Lehnenteil (5) eine Kopfstiitze 
befestigt ist, die bei einem Heckauf prall aus einer 
Komfortstellung, in der ihr Abstand zum Kopf eines 
Sitzbenutzers etwa 80 bis 120 mm betragt, in eine 
Abfangstellung bewegt wird, in der ihr Abstand zum 
Kopf eines Sitzbenutzers Null oder nahezu Null ist. 

12''. Fahrzeugsitz- nach Anspruch - 10 oder 11, 

dadurch gekennzeichnet, daS das 
untere Lehnenteil (4) und das obere Lehnenteil (5), 
insbesondere dessen Hebelarme (5a, 5b) , in ihren 
jeweiligen Langen definiert aufeinander abgestimmt 
sind bzw. daS die quer zur Fahrzeuglangsachse ver- 
laufende Achse (X-X) , urn die das obere Lehnenteil (5) 
verschwenkbar ist, in einer definierten Hohe (H) im 
Schulterbereich eines Sitzbenutzers, vorzugsweise etwa 
400 bis 580 mm uber dem Sitzteil (3), angeordnet ist. 



Fahrzeugsitz nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daE der 
erste Sitzbestandteil (2, 3) ein Sitzteil (3) mit 
einer integrierten Schutzeinrichtung gegen unfall- 
bedingte Verletzungen eines Sitzbenutzers im Falle 
eines Frontauf pralls , insbesondere zur Verhinderung 
des Herausgleitens aus einem Sicherheitsgurt , ist, 
wobei der zweite Sitzbestandteil (3, 2) eine Riicken- 
lehne (2) ist, wobei das erste Segment (4, 10) des 
ersten Sitzbestandteiles (2, 3) ein in Bezug auf die 
Fahrtrichtung (F) hinteres, mit der Riickenlehne (2) 
verbundenes Sitzelement (10) und das zweite Segment 

(5, 11) ein in Bezug auf die Fahrtrichtung (F) vor- 
deres Sitzelement (11) ist, das urn die in dem Sitzteil 

(3) quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse (W- 
W) relativ zum hinteren Sitzelement (10) aus der 
Normal -Gebrauchsstellung heraus in einer nach oben 
weisenden Schwenkrichtung (T) verschwenkbar ist. 
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